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Abstrak – Merauke merupakan salah satu daerah yang 
sedang berkembang diberbagai sektornya begitu pula dari segi 
pembangunan. Sehingga untuk menunjang pertumbuhan 
perekonoman masyarakat dan merupakan akses untuk 
menjankau daerah-daerah terpencil diperlukan adanya jalan 
raya. Jalan Merauke Sota merupakan jalan penghubung 
khususnya dari kempung Yanggandur menuju kampung Sota 
yang belum memiliki perkerasan jalan sehingga menghambat 
aktifitas transportasi pengguna jalan. Kondisi jalan saat ini masih 
berupa jalan setapak. Penelitian ini dilakukan untuk mengetahui 
berapa tebal perkerasan kaku dan dimensi tulangan yang 
digunakan untuk jalan Yanggandur-Sota dengan metode analisa 
komponen. Pengumpulan data menggunakan data primer dan 
data sekunder. Data primer terdiri dari LHR, dan CBR. Data 
sekunder terdiri dari data pertumbuhan lalu lintas dan data 
beban kendaraan. Pada penelitian ini diperoleh tebal taksiran 
pelat beton sebesar 200 mm atau 20 cm, pondasi bawah beton 
kurus dengan ketebalan 15 cm, tulangan memanjang D-12 mm 
jarak 00 mm, tulangan melintang D-12 mm jarak 400 mm, dowel 
D-25mm panjang 450 mm jarak 300 mm, dan tie bar  D-12 mm 
panjang 600 mm jarak antar batang 300 mm.  
Kata kunci; metode analisa komponen; perkerasan kaku; tebal 
perkerasan 
Abstract – Merauke is one of the developing regions in 
various sectors as well as in terms of development. So as to support 
the growth of community economy and access to reach remote areas, 
a highway is needed. The Merauke Sota Road is a connecting road, 
especially from the Yanggandur kemper to the Sota village, which 
does not yet have a pavement so that it impedes the transportation of 
road users. Current road conditions are still in the form of footpaths. 
This study was conducted to determine how thick the rigid pavement 
and reinforcement dimensions are used for the Yanggandur-Sota 
road with the component analysis method. Data collection uses 
primary data and secondary data. Primary data consists of LHR and 
CBR. Secondary data consists of traffic growth data and vehicle load 
data. In this research, the estimated thickness of concrete slabs is 200 
mm or 20 cm, thin concrete foundation with a thickness of 15 cm, 
longitudinal reinforcement D-12 mm distance 00 mm, transverse 
reinforcement D-12 mm distance 400 mm, dowel D-25mm length 450 
mm 300 mm distance, and tie bar D-12 mm length 600 mm distance 
between rods 300.mm. 
Keywords; component analysis method; rigid pavement; pavement 
thickness 
1. PENDAHULUAN 
Jalan merupakan prasarana transportasi yang digunakan 
untuk menghubungkan suatu daerah tertentu dengan daerah 
lain. Untuk menunjang keselamatan dan kenyamanan para 
pengguna jalan dibutuhkan suatu desain perkerasan yang baik 
[1]. 
Merauke merupakan salah satu daerah yang sedang 
berkembang diberbagai sektornya begitu pula dari segi 
pembangunan. Sehingga untuk menunjang pertumbuhan 
perekonomian masyarakat dan merupakan akses untuk 
menjangkau daerah-daerah terpencil diperlukan adanya jalan 
raya. Jalan Merauke Sota merupakan jalan utama dan jalan 
penghubung khususnya dari kampung Yanggandur menuju 
kampung Sota yang belum memiliki perkerasan jalan sehingga 
menghambat aktivitas transportasi pengguna jalan. Kondisi 
jalan saat ini masih berupa jalan setapak [2]. 
Berdasarkan standar dan ketentuan perencanaan 
perkerasan jalan yang berlaku, perlu direncanakan  dengan baik 
dan diperhatikan setiap proses pengerjaan perkerasan jalan 
guna memberi keamanan dan kenyamanan bagi penggunanya. 
Adapun jenis perkerasan jalan ada tiga macam yaitu perkerasan 
lentur (flexible pavement), perkerasan kaku (rigid pavement), 
dan perkerasan komposit yaitu gabungan dari perkerasan kaku 
dan perkerasan lentur [3]. 
Pemilihan jenis perkerasan yang akan digunakan dapat 
di lihat dari jenis  tanah pada daerah tersebut dan jalan 
Yanggandur-Sota memiliki jenis tanah lempung, sehingga hal 
tersebut yang membuat penulis tertarik untuk mengambil judul 
“Perencanaan Tebal Perkerasan Kaku Pada Jalan Yanggandur-
Sota dengan Metode Analisa Komponen”. 
2. LANDASAN TEORI 
2.1. Metode analisa komponen bina marga 
Dalam merencanakan perkerasan kaku (rigid pavement) 
ada beberapa metode yang dapat digunakan, diantaranya 
metode Analisa Komponen Bina Marga.  Metode Bina Marga 
banyak digunakan di Indonesia. Dalam metode ini ada beberapa 
parameter dalam merencanakan tebal lapis perkerasan, 
parameter yang digunakan antara lain [4]: 
a. Lalu-lintas 
Pada perkerasan  beton  semen  untuk menentukan 
beban lalu-lintas rencana dinyatakan  dalam  jumlah  
Sumbu Kendaraan Niaga, sesuai dengan konfigurasi 
sumbu pada lajur rencana selama umur rencana. 
Kendaraan yang memiliki berat total minimum 5 ton 
adalah kendaraan yang akan ditinjau untuk perencanaan 
perkerasan beton semen atau perkerasan kaku. 
Konfigurasi sumbu untuk perencanaan terdiri atas 3 
jenis kelompok sumbu sebagai berikut [4] : 
 Sumbu Tunggal Roda Tunggal (STRT).  
 Sumbu Tunggal Roda Ganda (STRG).  
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 Sumbu Tandem Roda Ganda (STdRG). 
Faktor pertumbuhan lalu-lintas yang terjadi dapat 
dihitung menggunakan persamaan 1[4]. 
R 
(1+𝑖)𝑈𝑅−1
𝑖
   (1) 
Dimana: 
R : Faktor pertumbuhan lalu lintas 
I : Laju pertumbuhan lalu lintas per tahun dalam % 
UR : Umur Rencana (tahun) 
Selain dengan persamaan 1, Faktor pertumbuhan lalu 
lintas (R) juga dapat ditentukan berdasarkan tabel 1 [4]. 
Tabel 1. Faktor pertumbuhan lalu lintas (R) 
Umur 
rencana 
(Tahun) 
Laju pertumbuhan (i) per tahun (%) 
0 2 4 6 8 10 
5 5 5.2 5.4 5.6 5.9 6.1 
10 10 10.9 12 13.2 14.5 15.9 
15 15 17.3 20 23.3 27.2 31.8 
20 20 24.3 29.8 36.8 45.8 57.3 
25 25 32 41.6 54.9 73.1 98.3 
30 30 40.6 56.1 79.1 113.3 164.5 
35 35 50 73.7 111.4 172.3 271 
40 40 60.4 95 154.8 259.1 442.6 
Sumber : [4] 
Volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang 
melewati satu titik pengamatan selama satu satuan 
waktu (hari, jam atau menit). Lalu lintas harian rata-rata 
adalah volume lalu lintas rata-rata dalam satu hari. 
Perhitungan lalu lintas terbagi atas 2 antara lain [4]:  
 Volume Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR) 
Volume lalu lintas harian rata-rata dapat dihitung 
menggunakan persamaan 2 
Volume = 
Jumlah lalu lintas selama pengamatan
Lamanya pengamatan
  (2) 
 Prediksi volume lalu lintas 
Perhitungan prediksi volume lalu lintas harian 
rata-rata dapat dihitung menggunakan persamaan 
3 dan persamaan 4. 
i = (
LHRi
LHR0
)
1/n
− 1  (3) 
LHR = 𝐿𝐻𝑅𝑂 × (1 + 𝑖)n  (4) 
Dimana : 
LHR0 : Lalu lintas harian rata-rata pada awal umur 
rencana 
i  : Faktor pertumbuhan lalu lintas selama 
masa pelaksanaan (%) 
n : Jumlah tahun 
Merupakan jumlah komulatif sumbu kendaraan 
niaga yang terjadi pada lajur yang direncanakan selama 
kurun waktu yang telah ditentukan. Jumlah sumbu 
kendaraan niaga dapat diselesaikan  menggunakan 
persamaan 5 [4]. 
JSKN = 365 x JSKNH x R x C  (5) 
Dimana : 
JSKN : Jumlah Sumbu Kendaraan Niaga 
JSKNH : Jumlah Sumbu Kendaraan Niaga Harian 
R  : Faktor pertumbuhan komulatif yang besarnya 
tergantung dari pertumbuhan lalu lintas 
tahunan dan umur rencana 
C : Koofisien distibusi kendaraan 
b. Perhitungan repetisi yang terjadi 
Proporsi beban dan proporsi sumbu dapat dihitung 
dengan menggunakan persamaan 6 dan 7. 
Proporsi beban =  Jumlah sumbu beban                    (6) 
                              Jumlah total sumbu          
Pro. sumbu STRT = Jumlah sumbu beban STRT   (7) 
                                     Jumlah total sumbu 
Cara perhitungan proporsi sumbu STRT berlaku 
juga untuk jenis sumbu STRG dan STdRG.. 
c. Tanah dasar 
Daya dukung tanah dasar (subgrade) adalah salah 
satu parameter yang penting dalam merencanakan tebal 
perkerasan, untuk mengestimasi nilai daya dukung 
subgrade yang akan digunakan dalam perencanaan. 
Untuk mengukur daya dukung subgrade yang akan 
dipakai pada perencanaan, dapat dilakukan dengan [4]: 
 California Bearing Ratio (CBR) yaitu Metode ini 
awalnya diciptakan oleh O.J poter kemudian di 
kembangkan oleh California State Highway 
Departement, dan dimodifikasi oleh Corps 
insiyur tentara Amerika Serikat (U.S Army Corps 
of Engineers). CBR adalah perbandingan antara 
kekuatan bahan yang bersangkutan dengan 
kekuatan bahan yang dianggap standar. Harga 
CBR dinyatakan dalam persen (%) dan cara yang 
digunakan untuk menilai kekuatan tanah dasar 
adalah suatu percobaan CBR. Kemudian hasil 
dari perhitungan digambarkan pada suatu grafik 
untk memperoleh berapa tebal perkerasan dari 
CBR tersebut. 
 CBR lapangan, dikenal juga dengan nama CBR 
inplace adalah pengujian CBR yang 
dilaksanakan langsung dilapangan, dilokasi 
tanah dasar rencana. Prosedur pengujian 
mengkuti SNI 03-1738. Dengan kata lain 
perencanaan tebal perkerasan dilakukan 
berdasarkan kondisi daya dukung tanah dasar 
pada saat pengujian CBR lapangan itu . 
 CBR segmen jalan segmen jalan adalah bagian 
dari ruas jalan yang memiliki mutu daya dukung, 
sifat tanah, dan keadaan lingkungan yang relatif 
sama. Setiap segmen mempunyai satu nilai CBR 
yang mewakili mutu daya dukung tanah dasar 
untuk digunakan pada perencanaan tebal lapisan 
perkerasan segmen jalan tersebut. Nilai CBR 
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segmen ditentukan dengan metode analitis 
ataupun dengan metode grafis [5]. 
Pada perencanaan tebal perkerasan ini untuk 
menentukan CBR segmen jalan, digunakan 
metode grafis. Dalam satu segmen, nilai CBR 
segmen yang didapat menggunakan grafik 
merupakan nilai persentil ke 90. Nilai CBR 90.% 
atau sama dari data CBR tersebut. Langkah-
langkah untuk menentukan CBR segmen 
menggunakan metode grafis diantaranya[5]: 
pentukan nilai CBR terkecil, dari data CBR yang 
diperoleh, kemudian disusun dari yang terendah 
sampai yang tertinggi, lalu tentukan tentukan 
nilai CBR yang sama atau lebih besar dengan 
jumlah datanya dari setiap nilai CBR yang ada, 
untuk angka yang tertinggi diberi nilai 100 %, 
sementara yang lain diberi nilai presentase dari 
100 %, lalu buatlah gambar hubungan antara 
presentase dari langkah 3 dengan nilai CBR, nilai 
pada angka 90 % sama atau lebih besar 
merupakan nilai CBR segmen, korelasi nilai DCP 
dengan CBR maka daya dukung tanah 
berbanding tetbalik dengan kecepatan penetrasi 
yang ditunjukkan dengan nilai mm/tumbukan 
DCP kerucut 60o dengan menggunakan 
persamaan 8 
log10(𝐶𝐵𝑅)= 2,81 – 1,31 log 10DN  (8) 
Dimana: 
D : kedalaman penetrasi (mm) 
N : jumlah pukulan untuk mencapai kedalaman 
D mm 
 Penetrometer Konus Dinamis / Dynamic Cone 
Penetrometer (DCP) yaitu daya dukung lapisan 
tanah dasar yang telah dipadatkan dapat diukur 
langsung dilapangan dengan melakukan 
pengujian CBR lapangan atau korelasi dari nilai 
empiris hasil pengujian Dynamic Cone 
Penetrometer atau dikenal dengan DCP. Alat 
DCP digunakan untuk mendapatkan daya dukung 
tanah dasar sampai kedalaman 90 cm dibawah 
permukaan tanah dasar. Pengujian dilakukan 
dengan menggunakan alat seperti pada gambar 1. 
 
Gambar 1.  Dynamic Cone Penetrometer (DCP) 
d. Pondasi bawah 
Bahan pondasi bawah dapat berupa  bahan berbutir, 
stabilisasi atau dengan beton kurus giling padat (Lean 
Rolled Concrete), campuran beton kurus (Lean-Mix 
Concrete). Lapis pondasi bawah perlu diperlebar sampai 
60 cm diluar tepi perkerasan beton semen. Bila 
direncanakan perkerasan beton semen bersambung 
tanpa ruji, pondasi bawah harus menggunakan 
Campuran Beton Kurus (CBK). Tebal lapis pondasi 
bawah minimum yang disarankan dapat dilihat pada 
Gambar 2  dan CBR tanah dasar efektif didapat dari 
Gambar 3. 
 
Sumber : [4] 
Gambar 2. Tebal pondasi bawah minimum perkerasan beton 
semen Dept. Permukiman dan Prasarana Wilayah, 
2003. 
 
Sumber :  [4]. 
Gambar 3. CBR tanah dasar efektif 
e. Beton semen 
Kekuatan beton harus dinyatakan dalam nilai kuat 
tarik lentur (flexural strength) umur 28 hari, yang 
didapat dari hasil pengujian balok dengan pembebanan 
tiga titik (ASTM C-78) yang besarnya secara tipikal 3-5 
Mpa (30-50 kg/cm2). Kuat tarik lentur beton yang 
diperkuat dengan bahan serat penguat seperti serat baja, 
aramit, atau serat karbon, harus mencapai kuat tarik 
lentur 5-5,5 Mpa (50-55 kg/cm2). Kekuatan rencana 
harus dinyatakan dengan kuat tarik lentur karakteristik 
yang dibulatkan hingga 0,25 Mpa (2,5 kg/cm2) terdekat. 
Hubungan antara kuat tekan karakteristik dengan 
kuat tarik lentur beton dapat didekati dengan persamaan 
9 dan 10. 
 
fcf = K (fc
')
0,50
 dalam Mpa atau                             (9) 
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Fcf = 3,13 K (fc
′)0,50dalamkg/cm2  (10) 
Dimana:  
fc'  : kuat tekan beton karakteristik 28 hari (kg/cm2) 
fcf : kuat tarik lentur beton 28 hari (kg/cm2) 
K : konstanta, 0,7 untuk agregat tidak pecah dan  0,75 
untuk agregat pecah. 
Kuat tarik lentur juga dapat ditentukan dari hasil uji 
kuat tarik belah beton yang dilakukan menurut SNI 03-
2491-1991 yang dapat dilihat pada persamaan 11 dan 12 
[8]. 
 fcf = 1.37 . fcs  dalam Mpa atau                            (11) 
 Fcf = 13,44 . fcs  dalam kg/cm^2                          (12) 
Dimana: 
fcs    : kuat tarik belah beton 28 hari 
f. Faktor keamanan  beban 
Pada penentuan beban rencana, beban sumbu 
dikalikan dengan Faktor keamanan beban (FKB). Faktor 
Keamanan Beban ini digunakan berkaitan adanya 
berbagai tingkat realibilitas perencanaan seperti telihat 
pada tabel 2. 
Tabel 2. Faktor keamanan beban FKB 
No Penggunaan    Nilai 𝑭𝑲𝑩 
1 
Jalan bebas hambatan utama (mayor 
freeway) dan jalan berlajur benyak, yang 
aliran lalu lintasnya tidak terhambat serta 
volme kendaraan niaga yang tnggi 
1,2 
2 
Jalan bebas hambatan dan jalan arteri 
dengan volume kendaraan niaga 
menengah 
1,1 
3 
Jalan dengan volume kendaraan niaga 
rendah 
1,0 
Sumber: [4] 
 
g. Dowel (Ruji) 
Dowel merupakan alat penyalur beban, dowel 
terbuat dari tulangan baja polos lurus. Ketentuan 
penggunaan dowel sebagai penyambung/pengikat pada 
sambungan pelat beton dapat dilihat pada tabel 3. 
Tabel 3. Ukuran dan jarak batang Dowel (ruji) yang 
disarankan. 
Tebal pelat 
Perkerasan 
Dowel 
Diameter Panjang Jarak 
Inci mm inci mm inci mm inci mm 
6 150 0,75 19 18 450 12 300 
7 175 1 25 18 450 12 300 
8 200 1 25 18 450 12 300 
9 225 1,25 32 18 450 12 300 
10 250 1,25 32 18 450 12 300 
11 275 1,25 32 18 450 12 300 
12 300 1,5 38 18 450 12 300 
13 325 1,5 38 18 450 12 300 
14 350 1,5 38 18 450 12 300 
Sumber : [4] 
 
h. Sambungan memanjang dengan batang pengikat 
(Tie Bar) 
Pemasangan sambungan ditujukan untuk 
mengendalikan terjadinya retak memanjang. Jarak antar 
sambungan memanjang sekitar 3-4 m. Sambungan 
memanjang harus dilengkapi dengan batang ulir dengan 
mutu minimum BJTU-24 dan berdiameter 16 mm. 
Ukuran batang pengikat dapat dihitung dengan 
persamaan 13 dan 14 [6]: 
𝐴𝑡= 204 x b x h , dan (13) 
I = (383,3 x ϕ ) + 75  (14) 
Dimana : 
𝐴𝑡  : Luas penampang tulangan per meter jarak 
sambungan (mm2 ) 
b : Jarak terkecil antar sambungan atau jarak 
sambungan dengan tepi perkerasan (m) 
h :   Tebal pelat (m) 
I  :   Panjang batang pengikat 
Φ :   Diameter batang pengikat yang dipilih 
i. Perkerasan beton semen bersambung dengan 
tulangan 
Perencanaan tebal perkerasan kaku (rigid pavement) 
di Jalan Yanggandur Sota menggunakan perkerasan 
beton semen bersambung dengan tulangan. Luas 
tulangan memanjang dan melintang (As) yang 
diperlukan perkerasan beton bersambung dengan 
tulangan dihitung menggunakan persamaan 15 [7]. 
As = 
µ.L.M.g.h
2.fs
                               (15) 
Dimana : 
As  : luas penampang tulangan baja (mm2/m lebar 
pelat) 
µ : koofisien gesek antara pelat beton dan pondasi 
bawah  
L : jarak antara sambungan yang tidak diikat dan / 
tepi bebas pelat (m). 
M  : berat per satuan volume pelat (Kg / m3) 
 g  : gravitasi (m/s2) 
 h  : tebal pelat (m) 
fs  : kuat tarik ijin tulangan (Mpa) 
Tulangan dipasang tepat ditengah tebal pelat dengan 
jarak antar tulangan 125 ± 25 mm dari tepi pelat. 
Koofisien gesekan antara pelat beton dengan lapis 
pondasi bawah dapat dilihat pada tabel 4. 
Tabel 4. Koefisien gesekan antara pelat beton dengan lapis 
pondasi bawah. 
No Jenis pondasi Faktor 
Gesekan (µ) 
1 Burtu, Lapen, dan Konstruksi sejenis 2,2 
2 Aspal Beton, Lataston 1,8 
3 Stabilisasi kapur 1,8 
4 Stabilisasi aspal 1,8 
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No Jenis pondasi Faktor 
Gesekan (µ) 
5 Stabilisasi semen 1,8 
6 Koral 1,5 
7 Batu pecah 1,5 
8 Sirtu 1,2 
9 Tanah 0,9 
Sumber : [4] 
3. METODOLOGI PENELITIAN 
3.1. Lokasi dan waktu penelitian 
Lokasi penelitian terletak di Kota Merauke pada jalan 
Kampung Yanggandur-Sota Distrik Sota, Kabupaten Merauke. 
Waktu penelitian dimulai pada bulan April 2017. Peta Lokasi 
penelitian dapat dilihat pada gambar 4. 
 
Gambar 4. Lokasi penelitian 
3.2. Metode pengumpulan data 
Metode pengumpulan data yang digunakan dalam 
penelitian ini antara lain: 
a. Metode observasi 
Metode observasi yaitu pengambilan data dengan 
peninjauan dan pengamatan langsung ke lapangan 
sehingga informasi dan data yang didapat lebih akurat 
dan jelas. 
b. Metode studi pustaka 
Metode studi pustaka adalah metode pengumpulan 
data dengan cara mengambil hasil penyelidikan tanah 
dilapangan, rujukan dari laporan-laporan, dan dari buku-
buku literatur yang ada kaitannya dengan penulisan 
laporan penelitian ini [8]. 
3.3. Jenis jenis data 
Jenis – jenis data yang digunakan dalam penelitian ini 
adalah : 
a. Data primer, adalah  data – data yang diperoleh dari 
hasil pengukuran dilapangan. Data primer yang 
digunakan adalah CBR dan LHR. 
b. Data sekunder, data sekunder yang digunakan pada 
penelitian ini adalah data – data literatur yang 
berhubungan dengan tebal perkerasan jalan, data 
pertumbuhan lalu lintas per tahun, dan data beban 
kendaraan. 
3.4. Peralatan yang digunakan pada penelitian 
 Alat tulis 
 Alat ukur (rol meter) 
 Kamera 
 Dynamic Cone Penetrometer (DCP) 
3.5. Diagram alir penelitian 
     Diagram alir penelitian untuk perencanaan tebal 
perkerasan kaku menggunakan metode Analisa Komponen  
4. ISI  DAN PEMBAHASAN 
4.1. Analisis lalu lintas 
a. Data jumlah kendaraan bermotor di Kabupaten 
Merauke 
Berdasarkan data jumlah kendaraan bermotor yang 
diperoleh dari Samsat Kabupaten Merauke untuk lima 
tahun terakhir dapat dihitung angka pertumbuhan lalu 
lintas yang terjadi. Adapun data jumlah kendaraan 
bermotor dapat dilihat pada tabel 5. 
Tabel 5.  Data jumlah kendaraan bermotor di Kabupaten 
Merauke 
Jenis 
Kendaraan 
Jumlah Kendaraan 
Tahun 
2012 2013 2014 2015 2016 
Ambulance 23 26 26 26 28 
Bus 14 15 15 17 17 
Dump Truck 86 131 190 199 203 
Jeep 527 570 602 617 624 
Light Truck 1.104 1.236 1.354 1.418 1.512 
Mikrobus 26 34 40 43 47 
Minibus 2.157 2.467 2.764 3.001 3.312 
Mobil Jenazah - 1 1 1 1 
Pick Up 1.405 1.656 1.909 2.095 2.34 
Sedan 63 69 77 78 78 
Sepeda Motor 49.429 57.76 65.302 72.046 79.118 
Spd Motor R-3 64 90 118 136 183 
Truck 195 211 214 220 228 
TOTAL 55.093 64.269 72.612 79.897 87.691 
Sumber : Samsat Merauke 
b. Prediksi lalu lintas 
Berdasarkan data pada tabel 5, perhitungan prediksi 
volume lalu lintas dapat dihitung menggunakan 
persamaan 3. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Jadi nilai pertumbuhan lalu lintas kendaraan pada 
Kota Merauke sebesar 9,742 %. 
c. Volume Lalulintas Harian Rata-rata (LHR) 
Berdasarkan hasil survei yang telah dilakukan 
selama satu minggu pada jalan Yangandur-Sota 
diperoleh data jumlah kendaraan bermotor yang melalui 
jalan tersebut dapat dilihat pada tabel 6. 
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Tabel 6. Data hasil survei jumlah kendaraan bermotor di 
Jalan Yanggandur - Sota 
No Jenis kendaraan Jumlah kendaraan 
1 Mobil Penumpang (MP) 85 
2 Mikro bus 36 
3 Bus 51 
4 Truck as kecil 47 
5 Truck as besar 54 
6 Trailler 11 
Sumber :Survey Lalu Lintas pada Jalan Yanggandur-Sota (2018) 
Dari data pada tabel 6, dapat dihitung volume lalu 
lintas harian rata-rata menggunakan persamaan 2  
Volume = 
Jumlah lalu lintas selama pengamatan
Lamanya pengamatan
=
85
7 hari
 
= 12 kendaraan/hari 
Data hasil perhitungan tersebut dapat dillihat pada 
tabel 7. 
Tabel 7. Data lalu lintas harian rata-rata dijalan 
Yanggandur-Sota 
No Jenis Kendaraan 
Jumlah 
kendaraan/hari 
1 Mobil Penumpang (MP) 12 
2 Mikro bus 5 
3 Bus 7 
4 Truck as kecil 7 
5 Tuck as besar 8 
6 Trailler 2 
Sumber :Survey Lalu Lintas pada Jalan Yanggandur-Sota 
Berdasarkan angka pertumbuhan lalu lintas sebesar  
9,742 %, dapat diperkirakan volume lalu lintas untuk 20 
tahun kedepan. Nilai Lalu lintas harian pada umur 
rencana 20 tahun dapat dihitung menggunakan 
persamaan 2. Berikut salah satu contoh perhitungan 
untuk mendapatkan nilai lalu lintas harian untuk 20 
tahun kedepan atau pada tahun 2037.  
LHR = LHR2017 x (1 + 𝑖)20 
     = 12(1 +  9,742 % )20 
     = 78 kendaraan/hari. 
Cara perhitungan diatas berlaku juga untuk jenis 
kendaraan lain seperti mikro bus,bus, truk as kecil, truck 
as besar, dan trailler. Setelah dilakukan perhitungan 
didapatkan hasil jumlah kendaraan untuk 20 tahun 
kedepan atau pada tahun 2037 yang ditampilkan pada 
tabel 8. 
Tabel 8.  Data perhitungan Jumlah kendaraan bermotor 
20 tahun kedepan 
No Jenis Kendaraan LHR 2037 
1 Mobil Penumpang (MP) 78 
2 Mikro bus 33 
3 Bus 47 
4 Truck as kecil 43 
5 Tuck as besar 49 
6 Trailler 13 
Sumber : Survey Lalu Lintas pada Jalan Yanggandur-Sota (2018) 
4.2. Perhitungan jumlah sumbu berdasarkan jenis dan 
bebannya 
a. Jumlah sumbu 
Pada perencanaan perkerasan kaku, jenis kendaraan 
yang digunakan dalam perencanaan adalah kendaraan 
dengan berat > 5 ton sehingga berdasarkan perhitungan 
Jumlah kendaraan 20 tahun kedepan atau pada tahun 
2037, dapat diperoleh Jumlah sumbu berdasarkan jenis 
dan bebannya seperti pada tabel 9. 
Tabel 9. Jumlah sumbu berdasarkan jenis dan bebannya 
Jenis 
kendaraan 
Konfigurasi beban 
sumbu (ton) 
Jumlah 
Jumah 
sumbu 
 RD RB RGD RGB 
kendaraan 
(bh) 
 
Mikro Bus 3 5   33 2 
Bus 3 5   47 2 
Truck As 
Kecil 
2 4   43 2 
Truck As 
Besar 
5 8   49 2 
Trailler 6 14 5 5 13 4 
Jenis 
kendaraan 
JSKN
H 
STRT STRG STdRG 
Jumlah 
Sumbu 
(bh) 
BS 
(ton) 
JS 
(bh) 
BS 
(ton) 
JS 
(bh) 
BS 
 (ton) 
JS 
(bh) 
Mikro Bus 66 3 33 5 33   
Bus 94 3 47 5 47   
Truck As 
Kecil 86 
2 43     
 4 43     
Truck As 
Besar 
98 5 49 8 49   
Trailler 52 
6 13   14 13 
5 13     
5 13     
Total 396  254  129  13 
Perhitungan Jumlah Sumbu Kendaraan Niaga 
(JSKN) selama umur rencana (20 tahun) dihitung 
menggunakan persamaan 5, sedangkan faktor 
pertumbuhan lalu lintas (R) dapat dihitung 
menggunakan persamaan 1. 
JSKN = 365 x JSKNH x R 
I = 9,742% 
UR = 20 tahun 
R = 
(1+𝑖)𝑈𝑅−1
𝑖
 
 = 
(1+9,742%)20−1
9,742%
 
 = 55,62 
JSKN = 365 x JSKNH x R  
 = 365 x 396 x 55,62 
 = 0,8 107 
Jalan rencana merupakan 2 lajur 2 arah dengan lebar 
perkerasan 7 m, sehingga didapat nilai C sebesar 0,5. 
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JSKN rencana = JSKN x C 
= 0,8 x 107x 0,5 
= 0,4 x 107 
b. Perhitungan repetisi sumbu yang terjadi 
Berdasarkan data lalu lintas yang diketahui, dapat 
dihitung proporsi beban dan proporsi sumbu 
menggunakan persamaan 6 dan 7. 
Proporsi beban sumbu 6 (ton) = jumlah sumbu beban/ 
jumlah total sumbu 
 = 13/254 
 = 0,05 
Cara perhitungan diatas juga berlaku untuk beban 
sumbu 5 ton,4 ton,3 ton,2 ton, 8 ton,dan 14 ton. 
Proporsi sumbu STRT = jumlah sumbu beban/ jumlah   
total sumbu 
 = 254/396 
 = 0,63 
Cara perhitungan diatas juga berlaku untuk jenis 
sumbu STRG dan STdRG. Dari data yang diperoleh, 
perhitungan repetisi sumbu yang terjadi dapat dilihat 
pada tabel 10. 
Tabel 10. Repetisi sumbu yang terjadi 
Jenis 
Sumbu 
Jumlah 
Sumbu 
Proporsi 
Beban 
Proporsi 
Sumbu 
Lalu 
Lintas 
Rencana 
Repetisi 
Terjadi 
(1) (2) (3) (4) (5) 
(6)=(3) 
x(4)x(5) 
STRT 13 0,05 0,64 
0,4 x 
107 
0,01x 
107 
 
75 0,3 0,64 
0,4 x 
107 
0,07 x 
107 
43 0,17 0,64 
0,4 x 
107 
0,04 x 
107 
80 0,31 0,64 
0,4 x 
107 
0,08 x 
107 
43 0,17 0,64 
0,4 x 
107 
0,04 x 
107 
TOTAL 254     
STRG 49 0,38 0,32 
0,4 x 
107 
0,05 x 
107 
 80 0,62 0,32 
0,4 x 
107 
0,08 x 
107 
TOTAL 129     
STdRG 13 1,00 0,03 
0,4 x 
107 
0,01 x 
107 
TOTAL 13     
Komulatif     
0,38 x 
107 
4.3. Analisis CBR 
Berdasarkan pengambilan data CBR yang diperoleh 
dilapangan menggunakan alat Dynamic Cone Penetrometer 
(DCP)  maka dapat diperoleh CBR tanah dasar seperti pada 
tabel 11. 
 
 
 
Tabel 11. CBR tanah dasar 
STA CBR % STA CBR % 
0 + 00 2.6979 1 + 050 2.7181 
0 + 50 2.8697 1 + 100 2.443 
0 +1 00 2.1135 1 + 150 2.3295 
0 + 150 1.6885 1 + 200 2.319 
0 + 200 2.9563 1 + 250 2.7877 
0 + 250 1.3535 1 + 300 2.2282 
0 + 300 2.7673 1 + 350 2.0587 
0 + 350 2.0974 1 + 400 2.3089 
0 + 400 2.6291 1 + 450 1.8228 
0 + 450 1.8371 1 + 500 2.4093 
0 + 500 2.6979 1 + 550 24283 
0 + 550 2.5714 1 + 600 2.5789 
0 + 600 2.211 1 + 650 2.481 
0 + 650 2.6864 1 + 700 2.5003 
0 + 700 3.2422 1 + 750 2.1764 
0 + 750 3.2222 1 + 800 2.5102 
0 + 800 2.9943 1 + 850 2.5114 
0 + 850 2.6534 1 + 900 2.336 
0 + 900 2.6621 1 + 950 2.1804 
0 + 950 2.5353 2 + 000 2.0051 
1 + 000 2.8019     
Sumber : Data CBR lapangan Kampung Yanggandur – Sota 
CBR segmen atau CBR desain adalah CBR dimana 
90 % dari data yang ada dalam segmen memiliki nilai CBR 
lebih besar dari nilai CBR segmen. Selanjutnya langkah untuk 
menentukan CBR desain menggunakan metode grafis. 
Kemudian dari data diatas didapat nilai CBR desain seperti 
pada tabel 12. 
Tabel 12. Penentuan CBR desain 
CBR % 
Jumlah yang sama atau 
lebih besar 
Persen yang sama 
atau lebih besar 
1,3 41 41/41 x 100 = 100 % 
1,6 40 40/41 x 100 = 97 % 
1,8 39 39/41 x 100 = 95 % 
2,0 38 38/41 x 100 = 92 % 
2,1 34 34/41 x 100 = 82 % 
2,2 31 31/41 x 100 = 75% 
2,3 29 29/41 x 100 = 70 % 
2,4 25 25/41 x 100 = 60 % 
2,5 20 20/41 x 100 = 48 % 
2,6 15 15/41 x 100 = 36 % 
2,7 9 9/41 x 100 = 21% 
2,8 5 5/41 x 100 = 12 % 
2,9 4 4/41 x 100 = 9,7 % 
3,2 2 2/41 x 100 = 4,8 % 
Setelah menentukan CBR desain, Data kemudian 
dimasukkan kedalam grafik. Grafik penentuan CBR  90% dapat 
dilihat pada gambar 5. 
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Gambar 5. Grafik penentuan CBR 90 %  
Dari grafik diatas, maka CBR tanah dasar yang 
diperoleh adalah 2 %. Berdasarkan gambar 5, diperoleh CBR 
tanah dasar efektif sebesar 5 %. 
4.4. Asumsi tebal pondasi bawah 
Dari gambar 5, dapat diperoleh tebal pondasi bawah 
berdasarkan nilai CBR rencana dan jumlah repetisi sumbu. 
Sehingga asumsi tebal pondasi bawah yang didapatkan adalah 
15 cm. 
4.5. Beton semen 
Kekuatan beton harus dinyatakan dalam nilai kuat tarik 
lentur (flexural strength ) umur 28 hari, yang didapat dari hasil 
pengujian balok dengan pembebanan tiga titik yang besarnya 
secara tipikal 3-5 Mpa (30-50) kg/𝑐𝑚2. Nilai kuat tekan beton 
(fc’) sebesar 22 Mpa. Untuk menghitung nilai kuat tarik beton 
dapat menggunaan persamaan 9. 
 fcf = K (fc
′)0,50dalam Mpa.  
     = 0,75 (22 MPa)0,50 
     = 3,52 Mpa 
4.6. Taksir tebal pelat beton 
Berdasarkan data JSKN, dan CBR % yang telah 
diperoleh yaitu 1,3 x 107, dan 5% maka untuk menentukan 
tebal taksiran pelat beton dapat menggunakan grafik pada 
gambar 6. 
 
Sumber: [4] 
Gambar 6. Contoh grafik perencanaan, fcf = 4,25 mpa, lalu 
lintas luar kota, dengan ruji, FKB=1,1. 
Dari gambar tersebut didapat tebal taksiran pelat beton 
sebesar 200 mm. Tebal taksiran pelat beton didapatkan, untuk  
menganalisis fatik dan beban beban repetisi dengan bahu beton. 
Untuk mengetahui tegangan ekivalen dan faktor erosi untuk 
pelat 200 mm digunakan tabel 14 (lampiran 1). Dari tabel 
didapat nilai : 
a. Tegangan ekivalen 
STRT = 0,91 
STRG = 1,47 
STdRG= 1,27 
b. Faktor erosi dengan ruji beton bertulang 
STRT = 1,8 
STRG = 2,4 
STdRG= 2,52 
4.7. Faktor keamanan beban 
Faktor keamanan beban digunakan berkaitan adanya 
berbagai tingkat reabilitas perencanaan. Pada perencanaan  
perkerasan kaku di Jalan Yanggandur - Sota merupakan jalan 
arteri dengan volme kendaraan niaga menengah sehingga nilai 
faktor keamanan bebannya adalah 1,1. 
Apabila kerusakan fatik atau erosi lebih dari 100 %, 
tebal taksiran dinaikan dan proses perencanaan diulangi. 
Analisis fatik dan erosi dapat dilihat pada tabel 13. 
Tabel 13. Analilisis fatik dan erosi 
Analia fatik Analisa erosi 
Repetsi 
ijin 
Persen 
rusak (%) 
Repetisi 
ijin 
Persen 
rusak (%) 
TT 0 TT 0 
TT 0 TT 0 
TT 0 TT 0 
TT 0 TT 0 
TT 0 TT 0 
2x107 95 10x107 19 
TT 0 TT 0 
TT 0 TT 0 
95 % < 100 % 19 % < 100 % 
Karena persen rusak fatik (lelah) lebih kecil (mendekati) 
100%, maka tebal pelat diambil 200 mm atau 20 cm. 
4.8. Perhitungan tulangan 
Pada perencanaan tebal perkerasan kaku Jalan 
Yanggandur - Sota, perhitungan tulangan digunakan jenis 
perkerasan beton bersambung dengan tulangan, dengan data 
perencanaan sebagai berikut. 
Tebal pelat = 20 cm 
Lebar pelat = 2 x 3,5 m 
Panjang pelat = 15 m 
Koofisien gesek antara pelat beton dengan pondasi bawah 
adalah 1,5  
Kuat tarik ijin baja = 240 Mpa 
Berat isi beton  =2400 kg/m3 
Gravitasi (g)  = 9,81 m/dt2 
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4.9. Tulangan memanjang 
Untuk menghitung tulangan memanjang dan tulangan 
melintang pada perencanaan tebal perkerasan kaku dapat 
menggunakan persamaan 15. 
As = 
µ.L.M.g.h
2.fs
 
As = 
1,5 x 15 x 2400 x 9,81 x 0,195
2 𝑥 240
 
As = 215,2 𝑚𝑚2/ 𝑚′ 
As min = 0,1 % x 195 x 1000 = 195 𝑚𝑚2/ 𝑚′ 
Dipergunakan tulangan diameter 12 mm, jarak 200.mm. 
4.10. Tulangan melintang 
As = 
µ.L.M.g.h
2.fs
 
As = 
1,5 x 7 x 2400 x 9,81 x 0,195
2.240
 
As = 100,429875 𝑚𝑚2/ 𝑚′ 
As min = 0,1 % x 195 x 1000 = 195 𝑚𝑚2/ 𝑚′ 
Dipergunakan tulangan diameter 12 mm, jarak 400.mm. 
4.11. Dowel 
Berdasarkan tabel 3, dapat digunakan dowel dengan 
ukuran sebagai berikut: 
Diameter  : 25 mm 
Panjang  : 450 mm 
Jarak  : 300 mm 
4.12. Batang pegikat (Tie Bar) 
Diameter  : 12 mm 
Jarak antar batang : 300 mm 
Berdasarkan persamaan 13 dan 14, panjang  batang 
pengikat tie bar didapat sebagai berikut: 
I = (38,3 x ϕ ) + 75 
  = (38,3 x 12 ) + 75 
  = 534,6 mm = 600 mm 
4. KESIMPULAN 
Pada penelitian perencanaan tebal perkerasan kaku 
(rigid pavement) pada Jalan Yanggandur - Sota dengan Metode 
Analisa Komponen maka diperoleh tebal taksiran pelat beton 
sebesar 200 mm atau 20 cm. Pondasi bawah beton kurus dengan 
ketebalan 15 cm. Tulangan yang digunakan masing-masing, 
Tulangan memanjang = D-12 mm jarak 200.mm, tulangan 
melintang = D-12 mm jarak 400 mm, Dowel (ruji)= D-25 mm 
panjang 450 mm jarak 300 mm. Tie.bar = D-12 mm panjang 
600 mm jarak antar batang 300.mm. 
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Lampiran 1 
Tabel 14. Tegangan ekivalen dan faktor erosi untuk perkerasan dengan bahu beton 
Tebal 
slab 
(mm) 
Cbr 
efektif 
tanah 
dasar 
(%) 
Tegangan setara 
Faktor erosi 
Tanpa Ruji Dengan Ruji/Beton Bertulang 
STRT STRG STdRG STrRG STRT STRG STdRG STrRG STRT STRG STdRG STrRG 
180 5 1.07 1.7 1.44 1.13 2.13 2.73 2.83 2.86 1.92 2.52 2.61 2.68 
180 10 1.03 1.6 1.35 1.07 2.11 2.71 2.78 2.79 1.9 2.5 2.56 2.6 
180 15 1.01 1.55 1.3 1.04 2.1 2.71 2.75 2.76 1.89 2.5 2.53 2.57 
180 20 1.01 1.53 1.28 1.03 2.09 2.7 2.73 2.74 1.88 2.49 2.51 2.54 
180 25 1 1.5 1.25 1.01 2.09 2.69 2.71 2.72 1.88 2.48 2.49 2.52 
180 35 0.98 1.44 1.2 0.98 2.08 2.68 2.67 2.68 1.87 2.46 2.45 2.47 
180 50 0.95 1.38 1.16 0.96 2.06 2.66 2.64 2.64 1.84 2.44 2.42 2.42 
180 75 0.94 1.31 1.1 0.94 2.04 2.64 2.61 2.6 1.82 2.42 2.36 2.27 
              
190 5 0.99 1.58 1.35 1.05 2.07 2.67 2.78 2.82 1.86 2.46 2.57 2.64 
190 10 0.96 1.49 1.26 0.99 2.05 2.65 2.72 2.75 1.84 2.44 2.51 2.56 
190 15 0.94 1.44 1.21 0.97 2.04 2.64 2.7 2.72 1.83 2.43 2.48 2.53 
190 20 0.93 1.42 1.19 0.96 2.03 2.63 2.69 2.7 1.82 2.42 2.46 2.5 
190 25 0.92 1.4 1.17 0.94 2.03 2.63 2.67 2.68 1.81 2.41 2.44 2.48 
190 35 0.9 1.35 1.12 0.91 2.02 2.62 2.63 2.64 1.79 2.4 2.4 2.43 
190 50 0.88 1.29 1.08 0.88 2 2.6 2.6 2.6 1.77 2.38 2.36 2.38 
190 75 0.87 0.22 1.02 0.86 1.98 2.58 2.55 2.55 1.76 2.6 2.32 2.31 
              
200 5 0.91 1.47 1.27 0.99 2.01 2.61 2.74 2.78 1.8 2.4 2.52 2.6 
200 10 0.9 1.39 1.18 0.93 1.99 2.59 2.69 2.71 1.78 2.38 2.46 2.52 
200 15 0.87 1.35 1.15 0.9 1.98 2.59 2.66 2.68 1.77 2.37 2.43 2.49 
200 20 0.86 1.33 1.12 0.89 1.97 2.58 2.64 2.66 1.76 2.36 2.42 2.48 
200 25 0.85 1.3 1.1 0.87 1.97 2.57 2.62 2.64 1.75 2.35 2.4 2.44 
200 35 0.83 1.25 1.05 0.84 1.96 2.56 2.58 2.6 1.73 2.33 2.36 2.39 
200 50 0.82 1.2 1.01 0.82 1.94 2.54 2.54 2.55 1.71 2.31 2.32 2.33 
200 75 0.81 1.14 0.95 0.8 1.92 2.52 2.51 2.5 1.69 2.3 2.27 2.28 
              
210 5 0.85 1.38 1.2 0.93 1.96 2.56 2.7 2.75 1.74 2.34 2.48 2.57 
210 10 0.82 1.3 1.11 0.87 1.94 2.54 2.65 2.67 1.72 2.32 2.42 2.49 
210 15 0.8 1.27 108 0.84 1.93 2.53 2.62 2.64 1.71 2.31 2.39 2.45 
210 20 0.8 1.24 1.05 0.83 1.92 2.52 2.6 2.62 1.7 2.3 2.37 2.43 
210 25 0.79 1.22 1.03 0.81 1.91 2.51 2.58 2.6 1.69 2.29 2.35 2.4 
210 35 0.77 1.17 0.98 0.78 1.9 2.49 2.54 2.56 1.67 2.28 2.31 2.34 
210 50 0.76 1.13 0.94 0.76 1.88 2.48 2.51 2.51 1.65 2.26 2.27 2.29 
210 75 0.75 1.07 0.9 0.74 1.86 2.47 2.45 2.46 1.64 2.24 2.22 2.22 
STRT : Sumbu Tunggal Roda tunggal ; STRG : Sumbu Tunggal Roda Ganda ; STdRG : Sumbu Tandem Roda Ganda ; STrRG : Sumbu Tridem 
Roda Ganda 
 
